This Page Is Inserted by IFW Operations 
and is not a part of the Official Record 

BEST AVAILABLE IMAGES 

Defective images within this document are accurate representations of 
the original documents submitted by the applicant. 

Defects in the images may include (but are not limited to): 

• BLACK BORDERS 

• TEXT CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SIDES 

• FADED TEXT 

• ILLEGIBLE TEXT 

• SKEWED/SLANTED IMAGES 

• COLORED PHOTOS 

• BLACK OR VERY BLACK AND WHITE DARK PHOTOS 

• GRAY SCALE DOCUMENTS 

IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 



As rescanning documents will not correct images, 
please do not report the images to the 
Image Problem Mailbox. 



® BUNDESREPUBLIK @ Off nlegungsschrift 

® DE 198 51668 A 1 



D E UTS CH LAND 




® Int. CI. 7 : 

F 16 D 65/16 

B 60 T 1/06 



DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 



® Aktenzeichen: 
@ Anmeldetag: 
@ Offenlegungstag: 



198 51 668.1 
10. 11. 1998 
11. 5.2000 



00 
<0 
CO 

in 
oo 

O) 
LXJ 



© Anmelder: 

Robert Bosch GmbH, 70469 Stuttgart, DE 



@ Erfinder: 

Kesch, Bernd, 71706 Markgroningen, DE; 
Schanzenbach, Matthias, 74246 Eberstadt, DE 



Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

@ Radbremsvorrichtung 

@ Die Erfindung schlagt eine Radbremsvorrichtung (38) I 



Radbremsvorrichtung 

Die Erfindung schlagt eine Radbremsvorrichtung (38) 
vor, bei der eine Andruckkraft von Reibbremsbelagen (66, 
70) gegen eine Bremsscheibe (68) uber einen Nocken (52) 
von einer Spiralfeder (48) aufgebracht wird. Eine Stei- 
gung des Umfangs des Nockens (52) wird so gewahlt, 
daft zumindest naherungsweise in jeder Stellung des 
Nockens (52) ein Gleichgewicht zwischen dem Federmo- 
ment der Spiralfeder (48) und der Andruckkraft der Reib- 
bremsbelange (66, 70) gegen die Bremsscheibe (68) 
herrscht. Die Andruckkraft und dadurch eine Bremsener- 
gie wird auf diese Weise im wesentlichen von der Spiral- 
feder (48) aufgebracht, ein Elektromotor (40) dient ledig- 
lich zum Verandern der Andruckkraft, wobei der Elektro- 
motor (40) lediglich einen Bruchteil des Moments der Spi- 
ralfeder (48) aufbringt (Figur3). 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft eine Radbremsvorrichtung mit den 
Merkmalen des Oberbegriffs des Anspruchs 1. 

Eine derartige Radbremsvorrichtung ist bekannt aus der 
DE44 45 347A1. Die bekannte Radbremsvorrichtung 
weist als Antrieb einen Elektromotor auf, der - uber ein Pla- 
netengetriebe - einen Nocken verdreht. Der Nocken ver- 
schiebt einen Kolben, wobei die Verschiebung des Kolbens 
eine Andruckkraft eines Reibbremsbelags gegen einen 
Bremskorper wie beispielsweise eine Bremsscheibe oder 
eine Bremstrommel und somit eine Bremskraft bzw. ein 
Bremsmoment bewirkt. Der Nocken der bekannten Rad- 
bremsvorrichtung kann eine nichtlineare Steigung aufwei- 
sen, so dafi sich ein Ubersetzungsverhaitnis, also eine 
Strecke, um die der Kolben bei einem bestimmten Drehwin- 
kel des Nockens verschoben wird, mit zunehmender Dre- 
hung des Nockens und der Verschiebung des Kolbens an- 
dert. Das Ubersetzungsverhaitnis ist so gewahlt, dafl bei ei- 
nem bestimmten Drehwinkels des Nockens der die Brems- 
kraft bewirkende Kolben bei geringer Bremskraft, also zu 
Beginn der Drehung des Nockens einen groBen Weg zuruck- 
legt, und daB mit zunehmender Bremskraft, also mit fort- 
schreitender Drehung des Nockens der Weg des Kolbens 
kleiner, dafur aber die Kolbenkraft bei gleichbleibendem 
Drehmoment am Nocken groBer wird. Der Nocken bildet 
ein nichtlineares Getriebe, das den Vorteil hat, daB ein Liift- 
spiel, also ein Spalt zwischen Reibbremsbelag und Brems- 
korper schnell iiberwunden und eine Bremskraft schnell auf- 
gebaut werden kann. Die Erhohung der Bremskraft erfolgt 
zwar durch die Anderung des "Qbersetzungsverhaltnisses zu- 
nehmend langsamer jedoch mit gleichbleibendem Drehmo- 
ment des Nockens. Es genugt somit ein verhaltnismaBig 
kleiner und leistungsschwacher Elektromotor zur Betati- 
gung der bekannten Radbremsvorrichtung. Nachteil der be- 
kannten Radbremsvorrichtung ist, daB der Elektromotor die 
gesamte zur Bremsung notwendige Energie aufbringen 
muB, und daB die aufgewendete Energie verloren ist. 

Vorteile der Erfindung 

Die erfindungsgemaBe Radbremsvorrichtung mit den 
Merkmalen des Anspruchs 1 weist einen Federspeicher auf. 
Dies kann beispielsweise eine Stahlfeder sein es kann auch 
eine Kunststoff- oder Gummifeder oder beispielsweise eine 
Gasdruckfeder Verwendung finden. Der Federspeicher be- 
aufschlagt ein nichtlineares Getriebe in einer Andrtickrich- 
tung, also in der Richtung, in der der Reibbremsbelag gegen 
den Bremskorper gedriickt wird. Als Antrieb ist ein Elektro- 
motor vorgesehen, es konnen allerdings beispielsweise auch 
ein pneumatischer oder hydraulischer Antrieb oder ein Elek- 
tromagnet oder ein Linearmotor als Antrieb der erfindungs- 
gemaBen Radbremsvorrichtung vorgesehen werden. Als 
nichdineare Getriebe konnen auBer einem Nockentrieb bei- 
spielsweise auch ein nichtlinearer Keil oder ein nichtlinea- 
res hydraulisches Getriebe Verwendung finden. Im Feder- 
speicher der erfindungsgemaBen Radbremsvorrichtung ist 
die zur Bremsung notwendige Energie zumindest nahe- 
rungsweise gespeichert, d. h. der Federspeicher weist bei 
nicht betatigter Radbremsvorrichtung eine Vorspannung 
auf, die zum Aufbringen einer maximalen Bremskraft in 
etwa ausreicht. Wird die Radbremsvorrichtung nach einer 
Bremsung gelost, gelangt die aufgewendete Energie wieder 
zuriick in den Federspeicher, d. h. die zum Bremsen aufge- 
wendete Energie wird weitgehend zuriick gewonnen. Der 
als Antrieb der Radbremsvorrichtung beispielsweise vorge- 



2 

sehene Elektromotor dient hauptsachlich der Steuerung der 
Bremskraft und nur zu einem geringen Teil zum Aufbau der 
Bremskraft. Die zum Aufbau der Bremskraft notwendige 
Energie entstammt zum iiberwiegenden Teil dem Federspei- 

5 cher. Die Nichtlinearitat des verwendeten Getriebes ist vor- 
zugsweise so gewahlt, daB in jeder Stellung der Radbrems- 
vorrichtung naherungsweise ein Gleichgewicht zwischen 
der vom Federspeicher auf das nichtlineare Getriebe ausge- 
ubten Kraft bzw. dem auf das nichtlineare Getriebe ausgeub- 

10 ten Moment und der Andruckkraft besteht, mit der das 
nichtlineare Getriebe den Reibbremsbelag gegen den 
Bremskorper driickt. 

Die Erfindung hat den Vorteil, daB eine zum Bremsen not- 
wendige Kraft im wesentlichen vom Federspeicher aufge- 

15 bracht wird, so daB ein kleiner und leistungsschwacher An- 
trieb zur Betatigung der Radbremsvorrichtung ausreicht. Es 
gibt damit keine Warmeprobleme, bei Verwendung eines 
Elektromotors als Antrieb ist die Belastung eines elektri- 
schen Bordnetzes eines mit der erfindungsgemaBen Rad- 

20 bremsvorrichtung ausgestatteten Kraftfahrzeugs gering. 
Weiterer Vorteil ist die Ruckgewinnung der zu einer Brem- 
sung aufgewandten Energie, die ebenfalls zu einer Verringe- 
rung der Warmeentwicklung und Bordnetzbelastung fuhrt. 
Weiterer Vorteil der erfindungsgemaBen Radbremsvorrich- 

25 tung ist deren verbesserte Dynamik durch kleinere und 
leichtere Massen. Insbesondere bei Verwendung eines Elek- 
tromotors als Antrieb wird dessen rotatorische Massentrag- 
heit auf einen Bruchteil verringert. Eine Bremskraft laBt sich 
dadurch schnell auf- und wieder abbauen. Der Antrieb dient 

30 idealerweise im wesentlichen nur zur Uberwindung der Rei- 
bung der Radbremsvorrichtung und zur Kompensation einer 
nicht ideal auf die Andruckkraft des Reibbremsbelags gegen 
den Bremskorper und die Federrate des Federspeichers ab- 
gestimmte Nichtlinearitat des Getriebes, der Antrieb greift 

35 idealerweise im wesentlichen nur steuernd und korrigierend 
auf das statisch im Kraftegleichgewicht befindliche System 
der Radbremsvorrichtung ein. 

Die Unteranspriiche haben vorteilhafte Ausgestaltungen 
und Weiterbildungen der im Hauptanspruch angegebenen 

40 Erfindung zum Gegenstand. 

Zeichnung 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines in der 
45 Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsbeispiels naher erlau- 
tert. Es zeigen: 

Fig. 1 eine Prinzipdarstellung einer erfindungsgemaBen 
Radbremsvorrichtung; 

Fig. 2 einen nichtlinearen Keiltrieb zur Erlauterung des 
50 Erfindungsprinzips; und 

Fig. 3 eine erflndungsgemaBe Radbremsvorrichtung im 
Schnitt. 

Erlauterung des Erfindungsprinzips 

55 

Die in Fig. 1 schematisch und vereinfacht dargestellte, er- 
flndungsgemaBe Radbremsvorrichtung 10 weist einen Nok- 
ken 12 auf, der drehfest auf einer Welle 14 eines Elektromo- 
tors 16 angebracht ist. Am Umfang des Nockens 12 liegt ein 
60 StoBel 18 an, der im noch zu beschreibenden AusfUhrungs- 
beispiel der Erfindung durch einen Kolben ersetzt ist. An ei- 
nem dem Nocken 12 abgewandten Ende des StoBels 18 ist 
ein Reibbremsbelag 20 angeordnet, der zur Erzeugung einer 
Bremskraft bzw. eines Bremsmoment mit dem StoBel 18 ge- 
65 gen eine Bremsscheibe 22 druckbar ist, die drehfest mit ei- 
nem nicht dargestellten Fahrzeugrad verbunden ist. 

An der Motorwelle 14 und damit am Nocken 12 greift 
eine Spiralfeder 24 an deren der Motorwelle 14 femes Ende 
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ortsfest an einem unbeweglichen Widerlager 26 angebracht 

ist 

Eine Steigung des Umfangs des Nockens 12 ist nicht kon- 
stant, die Steigung des Umfangs des Nockens 12 ist in der 
gelosten Stellung der Radbremsvorrichtung 10 am groBten 
und nimmt mit zunehmender Versteliung der Radbremsvor- 
richtung 10, d. h. mit zunehmender Drehung des Nockens 
12, ab. Der mit dem StoBel 18 zusammenwirkende Nocken 
12 bildet ein nichtlineares Getriebe, dessen Funktion anhand 
des in Fig. 2 schematisch dargestellten, nichtlinearen Keil- 
trieb 28 erlautert werden soil. Der nichtlineare Keiltrieb 28 
weist einen Keil 30 auf, dessen Keilflache 32 eine sich ver- 
andemde Steigung aufweist. Die Keilflache 32 ist also keine 
ebene Flache, sondern eine - im dargestellten Ausfuhrungs- 
beispiel konvex gekriimmte Flache. Die Steigung der Keil- 
flache 32 ist an einer Keilspitze 34 groB und nimmt uber die 
gesamte Lange des Keils 30 kontinuierlich ab. Mit dem Keil 
30 wirkt ein Kolben 36 zusammen, der rechtwinklig zur 
Verschieberichtung des Keils 30 verschiebbar gefiihrt ist. 
Der Kolben 36 liegt an der Keilflache 32 des Keils 30 an. 
Durch eine Verschiebung des Keils 30 in Richtung des Pfeils 
f wird der Kolben 36 in Richtung des Pfeils p verschoben. 
Durch die abnehmende Steigung der Keilflache 32 bewegt 
sich der Kolben 36 zu Beginn der Verschiebung des Keils 30 
schnell. Mit zunehmendem Verschiebeweg des Keils 30 be- 
wegt sich der Kolben 36 aufgrund der abnehmenden Stei- 
gung der Keilflache 32 zwar langsamer, dafur nimmt die auf 
den Kolben 36 ausgeubte Kraft zu. Das Ubersetzungsver- 
haltnis des nichtlinearen Keiltriebs 28, mit dem eine Ver- 
schiebung des Keils 30 in eine Verschiebung des Kolbens 36 
umgesetzt wird, andert sich mit zunehmender Verschiebung 
des Keils 30 ins Langsame. 

Der Keil 30 kann als eine Abwicklung des Nockens 12 in 
Fig. 1 angesehen werden. Die Steigung des Umfangs 19 des 
Nockens 12 nimmt mit dem Drehwinkel des Nockens 12 
ebenso ab wie die Steigung der Keilflache 32 mit dem Ver- 
schiebeweg des Keils 30. Dies bedeutet, das Ubersetzungs- 
verhaltnis, mit der eine Drehung des Nockens 12 in eine 
Verschiebung des StoBels 18 umgesetzt wird, nimmt mit zu- 
nehmender Drehung des Nockens 12 ab. Dafiir nimmt die 
Kraft, mit der der Nocken 12 uber den StoBel 18 den Reib- 
bremsbelag 20 gegen die Bremsscheibe 22 driickt, bei 
gleichbleibenden Drehmoment am Nocken 12 mit zuneh- 
mender Drehung des Nockens 12 zu. 

Die Steigung des Umfangs 19 des Nockens 12 ist so ge- 
wahlt, daB bei an der Bremsscheibe 22 anliegendem Reib- 
bremsbelag 20 naherungsweise ein Gleichgewicht besteht 
zwischen der Andruckkraft, mit der der Reibbremsbelag 20 
gegen die Bremsscheibe 22 gedriickt wird, wobei diese An- 
druckkraft so groB wie die vom Nocken 12 auf den StoBel 18 
ausgeubte Kraft ist, und dem von der Spiralfeder 24 auf den 
Nocken 12 ausgeubten Drehmoment. Die Federkraft bzw. 

das Federmoment der Spiralfeder 24 und die Andruck- 
kraft des Reibbremsbelags 20 gegen die Bremsscheibe 22 
gleichen einander also naherungsweise aus, und zwar in je- 
der Winkelstellung des Nockens 12, d h. unabhangig von 
der Hone der Andruckkraft des Reibbremsbelags 20 an die 
Bremsscheibe 22. Die zum Andriicken des Reibbremsbelags 
20 gegen die Bremsscheibe 22 notwendige Kraft und Ener- 
gie stammt im wesendichen aus der Spiralfeder 24 und wird 
beim Losen der Radbremsvorrichtung 10 in die Spiralfeder 
24 zuriickgespeichert. Der Elektromotor 16 dient im we- 
sendichen dazu, die Reibung der Radbremsvorrichtung 10 
beim Zuspannen und Losen der Radbremsvorrichtung 10 zu 
tiberwinden, rait dem Elektromotor 16 wird die Andruck- 
kraft des Reibbremsbelags 20 gegen die Bremsscheibe 10 
im wesentlichen nur gesteuert und nur zu einem geringen 
Teil aufgebracht. Auch laBt sich mit dem Elektromotor 16 



eine Abweichung vom gewunschten Gleichgewicht zwi- 
schen dem von der Spiralfeder 24 auf den Nocken 12 ausge- 
ubten Drehmoment und der Andruckkraft des Reibbremsbe- 
lags 20 gegen die Reibbremse 22 kompensieren. 

5 

Beschreibung des Ausfiihrungsbeispiels 

Die in Fig. 3 dargestellte, erfindungsgemaBe Radbrems- 
vorrichtung 38 ist als Scheibenbremsvorrichtung ausgebil- 

10 det. Ein Elektromotor 40, der ein integriertes oder angebau- 
tes Getriebe, beispielsweise ein in der Zeichnung nicht dar- 
gestelltes Planetengetriebe aufweisen kann, ist an einen 
Bremssattel 42 der Radbremsvorrichtung 38 angeflanscht 
und treibt eine Nockenwelle 54 an, die mit Rollenlagern 46 

15 im Bremssattel 42 drehbar gelagert ist. Eine aus einem 
Flachbandstahi gewickelte Spiralfeder 48 umschlieBt die 
Nockenwelle 44 an einer Stelle zwischen dem Elektromotor 
40 und dem Bremssattel 42. Ein inneres Ende der Spiralfe- 
der 48 ist mit der Nockenwelle 44, ein auBeres Ende mit ei- 

20 nem rohrformigen Gehause 50 vernietet, das drehfest am 
Elektromotor 40 angebracht ist. Die Spiralfeder 48 greift mit 
Vorspannung an der Nockenwelle 44 an. Die Nockenwelle 
44 weist einen mit ihr einstiickigen Nocken 52 auf, dessen 
Seitenansicht in etwa mit derjenigen des in Fig. 1 dargestell- 

25 ten Nockens 12 ubereinstimmt. 

An einem Umfang des Nockens 52 liegt ein Lagerring 54 
eines Rollenlagers 56 an, in welchem ein Kolbenbolzen 58 
aufgenommen ist, Der Kolbenbolzen 58 ist in zwei Kolben- 
augen 60 eines ein vorderes und ein hinteres Kolbenteil 62, 

30 64 aufweisenden Kolbens eingepreBt. Durch Drehung der 
Nockenwelle 44 wird uber das Rollenlager 56 und den Kol- 
benbolzen 58 der Kolben 62, 64 verschoben. 

Am vorderen Kolbenteil 62 ist ein Reibbremsbelag 66 an- 
gebracht, der mit dem Kolben 62, 64 gegen eine Brems- 

35 scheibe 68 driickbar ist, die drehfest mit einem nicht darge- 
stellten Fahrzeugrad verbunden ist. Der Bremssattel 42 ist 
als sog. Schwimmsattel ausgebildet, so daB in an sich be- 
kannter Weise durch das Andriicken des Reibbremsbelags 
66 gegen eine Seite der Bremsscheibe 68 ein gegeniiberlie- 

40 gender Reibbremsbelag 70 gegen die andere Seite der 
Bremsscheibe 66 gedriickt wird. 

Das vordere Kolbenteil 62 ist als zylindrisches, einseitig 
geschlossenes Hohlteil ausgebildet, in das das konisch aus- 
gebildete hintere Kolbenteil 64 mit einem Konus 72 ein- 

45 greift. Zwischen dem Konus 72 und dem hohlen, vorderen 
Kolbenteil 62 sind Klemmkugeln 74 angeordnet. Wird das 
hintere Kolbenteil 64 vom Nocken 52 in Richtung der 
Bremsscheibe 68 verschoben, werden die Klemmkugeln 74 
vom Konus 72 des zweiten Kolbenteils 64 radial nach auBen 

50 gegen das die Klemmkugeln 74 umgebende vordere Kol- 
benteil 62 gedriickt. Die Klemmkugeln 74 verklemmen das 
hintere Kolbenteil 64 im vorderen Kolbenteil 62, es entsteht 
ein KraftschluB, so daB sich das vordere Kolbenteil 62 mit 
dem hinteren Kolbenteil 64 mitbewegt und die Reibbrems- 

55 belage 66, 70 gegen die Bremsscheibe 68 driickt. Wir das 
hintere Kolbenteil 64 zuriickverschoben, losen sich die 
Klemmkugeln 74 und der KraftschluB zwischen dem vorde- 
ren und dem hinteren Kolbenteil 62, 64 ist aufgehoben. 
Zum Riickstellen des vorderen Kolbenteil 62 ist ein 

60 Dichtring 76 mit rechteckigem Schnurquerschnitt vorgese- 
hen, der in eine Nut im Bremssattel 42 eingelegt ist und der 
am AuBenumfang des vorderen Kolbenteils 62 anliegt. 
Beim Verschieben des vorderen Kolbenteils 62 in Richtung 
der Bremsscheibe 68 wird der Dichtring 76 elastisch ver- 

65 formt. Wird anschlieBend das hintere Kolbenteil 64 zuriick- 
bewegt, verschiebt der Dichtring 76 aufgrund seiner Elasti- 
zitat das vordere Kolbenteil 62 ebenfalls zuriick und die 
Reibbremsbelage 66, 70 werden von der Bremsscheibe 68 
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abgehoben. Die beiden ineinander greifenden Kolbenteile 
62, 64, der Konus 72 uad die Klemmkugeln 74 bilden eine 
Nachstelleinrichtung, die zusammen mit dem Dichtring 76 
bewirken, daB bei zuruckgezogenem hinteren Kolbenteil 64 
die Reibbremsbelage 66, 70 unabhangig von ihrer Abnut- 5 
zung stets einen beslimmten Abstand von der Bremsscheibe 
68 haben. 

Des weiteren kann die erfindungsgemaBe Radbremsvor- 
richtung 38 eine in der Zeichnung nicht dargestellte Losee- 
inrichtung aufweisen, rait der sie sich im Fehlerfall, bei- 10 
spielsweise bei einem Defekt des Elektromotors 40 oder bei 
einem Ausfall seiner Stromversorgung losen laflt. Derartige 
Loseeinrichtungen sind an sich bekannt, sie Lassen sich bei- 
spielsweise mechanisch, mittels eines Elektromotors oder 
eines Elektromagneten losen. Es wird beispielhaft hinge- 15 
wiesen auf die in der DE196 31592A1 oder der 
DE 42 29 042 Al offenbarten Loseeinrichtungen. 

Die Funktion der erfindungsgemaBen, in Fig. 3 darge- 
stellten Radbremsvorrichtung 38 ist anhand der Schemadar- 
stellung in Fig. 1 bereits erlautert worden. Durch Drehung 20 
des Nockens 52 wird der Kolben 62, 64 verschoben und es 
werden die Reibbremsbelage 66, 70 gegen die Brems- 
scheibe 68 gedriickt oder von ihr abgehoben. Die Kontur des 
Nockens 52, also die Steigung seines Umfangs, ist so ge- 
wahlt, daB ein von der Spiralfeder 48 auf den Nocken 52 25 
ausgeubtes Federmoment und eine Andruckkraft, mit der 
der Nocken 52 die Reibbremsbelage 66, 70 gegen die 
Bremsscheibe 68 druckt, in jeder Stellung des Nockens 52 
und damit bei jeder Hone der Andruckkraft im Gleichge- 
wicht stehen. Die Steigung des Umfangs des Nockens 52 30 
gleicht eine beim Zuspannen der Radbremsvorrichtung 38 
abnehmende Vorspannung der Spiralfeder 48 aus und be- 
wirkt, daB trotz der abnehmenden Vorspannung der Spiralfe- 
der 48 die vom Nocken 52 auf die Reibbremsbelage 66, 70 
ausgeubte Andruckkraft zunimmt. Die Spiralfeder 48 weist 35 
auch bei maximaler Verschiebung des Kolbens 62, 64, d. h. 
bei maximaler Andruckkraft, noch eine zur Bewirkung die- 
ser Andruckkraft ausreichende Vorspannung auf. Der Elek- 
tromotor 40 dient lediglich zum Verandern der Andruckkraft 
der Reibbremsbelage 66, 70 gegen die Bremsscheibe 68, er 40 
bringt jedoch nur einen kleinen Teil des zum Verandern der 
Andruckkraft notwendigen Moments auf, das notwendige 
Moment wird im wesentlichen Yon der Spiralfeder 48 aufge- 
bracht und die notwendige Energie beim Losen der Rad- 
bremsvorrichtung 38 wieder in die Spiralfeder 48 zuriickge- 45 
speichert. 

Die Nachstelleinrichtung 62, 64, 72, 74 ist notwendig, da- 
mit der bei nicht betatigter Radbremsvorrichtung 38 vorhan- 
dene Spalt zwischen den Reibbremsbelagen 66, 70 und der 
Bremsscheibe 68 unabhangig von einer Abnutzung der 50 
Reibbremsbelage 66, 70 stets konstant ist. Diese Nachstel- 
lung ist notwendig, damit der Nocken 52 zur Aufbringung 
einer bestimmten Andruckkraft der Reibbremsbelage 66, 70 
gegen die Bremsscheibe 68 nicht mit zunehmender Abnut- 
zung der Reibbremsbelage 66, 70 um einen grbBeren Winkel 55 
gedreht werden muB, was zu einem Ungleichgewicht zwi- 
schen dem Federmoment der Spiralfeder 48 und der An- 
druckkraft der Reibbremsbelage 66, 70 gegen die Brems- 
scheibe 68 fiihren wurde, da das Gleichgewicht zwischen 
dem Federmoment der Spiralfeder 48 und der Andruckkraft 60 
der Reibbremsbelage 66, 70 gegen die Bremsscheibe 68 von 
der Winkelstellung der Nocke 52 abhangt. 

Patentanspruche 

65 

1. Radbremsvorrichtung fur ein Kraftfahrzeug, mit ei- 
nem Antrieb, mit einem nichtlinearen Getriebe, das 
vom Antrieb angetrieben wird, und mit einem Reib- 



bremsbelag, der durch Antrieb des nichtlinearen Ge- 
triebes gegen einen Bremskorper driickbar ist, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Radbremsvorrichtung 
(10; 38) einen Federspeicher (24; 48) aufweist, der das 
nichtlineare Getriebe (12; 52) in einer Andruckrichtung 
beaufschlagt. 

2. Radbremsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Antrieb einen Elektromotor 
(16; 40) aufweist. 

3. Radbremsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB das nichtlineare Getriebe einen 
nichtlinearen Nockentrieb (12,18; 52, 56, 58, 62, 64) 
aufweist, wobei ein Nocken (12; 52) des Nockentriebs 
(12, 18; 52, 56, 58, 62, 64) vom Federspeicher (24; 48) 
beaufschlagt wird und der Nocken (12; 52) den Reib- 
bremsbelag (66, 70) unmittelbar oder mittelbar gegen 
den Bremskorper (68) druckt. 

4. Radbremsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Nichtlinearitat des Getriebes 
(12; 52) so gewahlt ist, daB sich eine Federkraft/ein Fe- 
dermoment des Federspeichers (24; 48) und eine An- 
druckkraft, mit der der Reibbremsbelag (66, 70) gegen 
den Bremskorper (68) gedriickt wird, in jeder Stellung 
des Getriebes (12; 52) zumindest naherungsweise kom- 
pensieren. 

5. Radbremsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB das nichtlineare Getriebe (12; 52) 
bis zur Anlage des Reibbremsbelags (66, 70) am 
Bremskorper (68) ein groBes Ubersetzungsverhaltnis 
bzw. ein kleines Untersetzungsverhaltnis aufweist, 

6. Radbremsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Radbremsvorrichtung (38) 
eine Nachstelleinrichtung (62, 64, 72, 74) aufweist, mit 
der die Breite eines bei nicht betatigter Radbremsvor- 
richtung (38) zwischen dem Reibbremsbelag (66, 70) 
und dem Bremskorper (68) vorhandenen Spalts ein- 
stellbar ist. 

7. Radbremsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Radbremsvorrichtung (10; 38) 
eine Loseeinrichtung zum Losen der Radbremsvorrich- 
tung (10; 38) im Fehlerfall aufweist. 
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acts upon the 

non- linear gear set in the direction of brake application. 
The drive contains 

an electric motor and the non- linear gear set contains a 
cam drive. 
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